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Beschrelbung 

[0001] Die Erflndung betrifft ein Kraftfahrzeug-Tur- 
schloB o. dgl., in erster Linie ein Kraftfahrzeug-Seiten- 
turschloB, ggf. auch ein Kraffiahrzeug-HeckturschloB, 
-HeckklappenschloB oder -HaubenschloB, mit den 
Merkmalen des Oberbegritls von Anspruch 1 . 
[0002] Kraftfahrzeug-Turschlosser mit SchlieBhilfs- 
antrieben sind seit langerZeit bekannt und werden mitt- 
lerweile auch in Mittelklassefahrzeugen verbreitet. Ins- 
besondere Schneckenradantriebe werden insoweit 
gem eingesetzt, weil sie besonders geringe Abmessun- 
gen haben. Ublicherweise ist das Antriebselement des 
SchlieBhirfsantriebs an der SchloBfalle so angekuppeft, 
daB die SchloBfalle einen Freilauf in Zuziehrichtung 
ausfuhren kann. Das tragt der Tatsache Rechnung, daB 
ein kraftiges ZuschEagen der Kraftfahrzeugtur die 
SchloBfalle voriaufend vor dem Antriebselement mit- 
nehmen konnen soil. 

[0003] Normalerweise wird bei einem motorischen, 
insbesondere elektromotorischen SchlieBhirfsantrieb 
diesereingeschaltet, nachdem die SchloBfalle zunachst 
eine VorschlieBstellung , erreicht hat. Bei der 
VorschlieBstellung handelt es sich regelmaBig um die 
Vorrast oder eine geringfugig hinter der Vorrast in Zu- 
ziehrichtung liegende Stellung (Uberhub). Von dort aus 
wird dann die SchloBfalle eben motorlsch in die Haupt- 
schlieBstellung, regelmaBig die Hauptrast an der Schlo- 
falle, uberfuhrt. Die Verbringung der SchloBfalle mittels 
des entsprechenden Antriebselementes des SchlieB- 
hirfsantriebs in die HauptschlieBstellung ist mit dem Pro- 
blem verbunden, daB bei Stehenbleiben des Antriebs- 
elementes vor der entsprechenden Kraftubertragungs- 
flache der SchloBfalle die Kraftfahrzeugtur blockiert 
werden kann. Auch beim SchiieBvorgang selbst, also 
beim Heranziehen der Kraftfahrzeugtur mfttels des 
SchlieBhirfsantriebs, konnen Notsituationen auftreten, 
belspielsweise konnen GlledmaBen oder Kleldungs- 
stiicke eingeklemmt werden. Als im Stand der Technik 
bekannte Losung dienen mechanlsche, schlusselbeta- 
tigte Notausloseelemente (EP - B - 0 496 736) oder ma- 
nuell vom AuBenoffnungsgriff her aushebbare Kupp- 
lungshebel (DE - A - 38 36 771). 
[0004] Bei dem bekannten Kraftfahrzeug-TurschloB 
o. dgl., yon dem die Erfindung ausgeht (DE - A - 1 97 14 
992), ist eine fur Notfallzwecke geeignete Entkupp- 
lungsmSglichkeit fur den SchlieBhirfsantrieb vorgese- 
hen, die ohne ein mechanisches Hineinwirken in die 
SchloBmechanik von auBen her auskommt. Dazu ist bei 
diesem Kraftfahrzeug-TurschloB in das Untersetzungs- 
getriebe eine elektromagnetische Kupplung integriert, 
durch die der elektrische Antriebsmotor mit dem An- 
triebselement kuppelbar und von diesem entkuppelbar 
ist. Auch wahrend des Laufens des elektrischen An- 
triebsmotors ist die eingeruckte elektromagnetische 
Kupplung abhangig von einem Ausldsekriterium aus- 
ruckbar. Bevorzugtes Auslosekriterium ist ein Ziehen 
am AuBenoffnungsgriff (oder am Innenoffnungsgriff), 



wodurch ein elektrischer Schaltvorgang ausgeldst wird, 
derzur Entkupplung derelektromagnetischen Kupplung 
fiihrt. Dies entspricht der intuitfven Aktion, die man auch 
bei rein mechanischen Kraftfahrzeug-Turechlossern an 
5 den Tag legt, um beisplelsweise bei Elnklemmen des 
Mantels beim Zuziehen der Kraftfahrzeugtur diese 
schnell wiederzu offnen. 

[0005] Im zuvor erlauterten Stand der Technik (DE - 
A - 197 14 992) wird ferner erlautert, daB man als Alter- 
10 nativen auch eine Motorabschaltung bzw. Drehrich- 
tungsumkehr des elektrischen Antriebsmotors des 
SchlieBhirfsantriebs aufgrund des Auslosekriteriums 
vorsehen konnte. 

[0006] Fur welteren Stand der Technik zu diesem 
15 Thema und Ausfuhrungsbeispiele zu entsprechenden 
SchlieBhitfsantrieben dart insoweit auf die DE - A - 197 
14 992 verwiesen werden. 

[0007] Das zuvor eriauterte, den Ausgangspunkt fur 
die Lehre der Erfindung bildende Kraftfahrzeug-Tur- 

20 schloB o. dgl. ist im ubrigen ein ElektroschloB modemer 
Bauart, bei dem auch ein elektrischer Offnungshilfsan- 
trieb vorgesehen ist, der eingeschaftet wird, um die 
Sperrklinke aus der Hauptrast oder der Vorrast der 
SchloBfalle auszuheben zum Zwecke der Tiiroffnung. 

25 Auslosekriterium Ist hier ebenfalls ein Ziehen am Innen- 
offnungsgriff oder am AuBenoffnungsgriff bei entsicher- 
tem Kraftfahrzeug-TurschloB o. dgl. Dadurch wird der 
elektrische Offnungshiffsantrieb angesteuert, der dann 
so auf die Sperrklinke wirfct, daB diese ausgehoben 

30 wird. Im Grundsatz sind Detaillosungen hierzu bereits 
seit langer Zeit bekannt, u. a. aus der DE - A - 29 49 31 9 
und derDE-A-32 42 527. 

[0008] Fur ein reines ElektroschloB, also ein Kraft- 
fahrzeug-TurschloB o. dgl. mit einem elektrischen 6ff- 

35 nungshilfsantrieb, ist immer die Frage der "Redundanz" 
fur einen Notfall von Bedeutung. In vielen Ausfuhrungs- 
beispielen werden mechanische Redundanzen einge- 
setzt. Man kann dann die Sperrklinke zusatzlich zum 
Ausheben mittels des Offnungshilfsantriebs auch noch 

^o mechanisch, belspielsweise von einem SchlieBzyllnder 
her, ausheben (EP - B - 0 496 736). Bekannt ist hierbei 
aber auch bereits ein rein elektrisch redundantes Sy- 
stem (DE - A - 29 49 319), das sich dadurch auszeich- 
net, daB neben der Hauptbatterie des Bordnetzes des 

45 Kraftfahrzeugs eine Zusatzbatterie vorgesehen ist. Die 
sicherheftsrelevanten Systeme unddamit insbesondere 
der elektrische 6ff nungshilfsantrieb des Kraftfahrzeug- 
Turschlosses werden von der Zusatzbatterie als Primar- 
energiequelle versorgt. Die Zusatzbatterie wird ledigllch 

so in geeigneter Weise aus der Hauptbatterie des Bordnet- 
zes nachgeladen. Eine Entladung der Zusatzbatterie fur 
die sicherheitsrelevanten Systeme zuruck in die Haupt- 
batterie des Bordnetzes wird durch schaltungstechni- 
sche MaBnahmen verhindert. Durch dieses System ist 

55 sichergestellt, daB auch bei Ausfall der Energie des 
Bordnetzes belspielsweise nach einem Unfall (Abrei- 
Ben von Kabelverbindungen etc.) die aus der Zusatz- 
batterie versorgten sicherheftsrelevanten Systeme wei- 
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ter funktionieren. Natuiilch muB dabei die Zusatzbatte- 
rie als aktives Element dauernd auf ihren Ladezustand 
uberwacht werden. 

[0009] Der Lehre dervoiiiegenden Erfindung liegt nun 
das Problem zugrunde, eln elektrlsches Kraftfahrzeug- 
TurschloB o. dgl. mit elektrischer SchlieBhilfe und elek- 
trischer Offnungshilfe konstruktiv und sicherheitstech- 
nisch zu optlmieren. 

[0010] Die zuvor aufgezeigte Aufgabe ist bel einem 
Kraftfahrzeug-TurschloB o. dgl. mit den Merkmalen des 
Oberbegriffs von Anspruch 1 durch die Merkmale des 
kennzeichnenden Teils von Anspruch 1 gelost. Vorteil 
hafte Ausgestaltungen und Weiterbildungen sind Ge- 
genstand der Unteranspruche. 
[0011] ErfindungsgemaB wird die beim den Aus- 
gangspunkt bildenden rein elektrisch betriebenen Kraft- 
fahrzeug-TurschloB o. dgl. erforderliche zusatzliche 
elektrische Komponente, namlich die elektromagnetl- 
sche Kupplung im Antriebszug des SchlieBhilfsantriebs 
durch das mechanische, zum Auskuppeln aushebbare 
Kuppelelement ersetzt. Dessen Betatigungerfolgtunter 
Nutzung des ohnehin vorhandenen elektrischen Off- 
nungshilfsantriebs, der in einer Betatigungsvariante so 
angesteuert wird, daB er dieses Kuppelelement des 
SchlieBhilfsantriebs aushebt. Die bisher getrennten Sy- 
steme SchlieBhilfsantrieb einerseits und Offnungshilfe 
andererselts werden hier also steuerungstechnlsch mit- 
einander verknupft, und zwar dergestalt, daB der elek- 
trische Offnungshilfsantrieb als Notfallbetatlgung in den 
Kraftubertragungszug des SchlieBhilfsantriebs ein- 
greift. Damit werden die elektrisch-schaltungstechni- 
schen Voraussetzungen bei einem rein elektrisch be- 
triebenen Kraftfahrzeug-TurschloB o. dgl. optimal aus- 
genutzt. 

[0012] Besondere Bedeutung kommt der Lehre der 
Erfindung bel Realisierung einer aktiven, elektrischen 
Redundanz mit Zusatzbatterie zu, wie sie aus weiterem 
Stand der Technik fur sich bekannt ist. Hierbel gelingt 
die Optimierung gemaB der Lehre der Erfindung da- 
durch, daB die Stromversorgung des elektrischen 
SchlieBhilfsantriebs nicht uber die nachgeladene Zu- 
satzbatterie, sondern direkt aus dem Bordnetz des 
Kraftfahrzeugs erfolgt. Diese erfindungsgemaBe L6- 
sung berucksichtigt, daB es ungunstig ist, den erhebli- 
chen Strom, den der SchlieBhilfsantrieb verbraucht, 
uber die Zusatzbatterie zu leiten. Dieserkann ohne wei- 
teres, aber auch ohne Geffihrdung der Slcherhelt direkt 
aus dem Bordnetz entnommen werden. Bei Ausfall des 
Bordnetzes funktioniert dann zwar der SchlieBhllfsan 
trieb nicht, das hat aber lediglich eine KomforteinbuBe, 
keine EinbuBe in sicherheitstechnlscher Hinslcht zu 
Folge. Unverandert optimal sicherheitstechnisch gelost 
hingegen ist die Stromversorgung des Offnungshilfsan 
triebs, der auch die Notfallfunktion fur den SchlieBhilfs 
antrieb weiter erfullt. 
[0013] Im folgenden wird die Erfindung anhand einei 
lediglich Ausfuhrungsbeispiele darstellenden Zeich 
nung nSher erlautert. In der Zeichnung zeigt 
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Fig. 1 in schematischer Darstellung eln erstes Aus- 
fuhrungsbeispiel eines erfindungsgemaBen 
Kraftfahrzeug-Tursch losses o. dgl., dargestellt 
anhand eines Seitenschlosses, 

Fig. 2 das Kraftfahrzeug-TurschloB aus Fig. 1 in ei- 
ner schematischen Darstellung, Ansicht von 
links, geoffnet. den SchlieBhilfsantrieb selbst 
weggelassen, aile Funktionsteile in Ruhestel- 
lung bei geschlossener Kraftfahrzeugtur, 

Fig. 3 in Fig. 2 entsprechender Darstellung das Kraft- 
fahrzeug-TurschloB o. dgl. mit ausgehobenem 
Kuppelelement des SchlieBhilfsantriebs, 

Fig. 4 in einer Fig. 2 ahnlichen Darstellung eln wei- 
teres Ausfuhrungsbeispiel eines erfindungs- 
gemaBen Kraftfahrzeug-Turschlosses o. dgl., 
wiederum dargestellt als SeitenturschloB, alle 
Funktionsteile in Vorrast-Stellung, 

Fig. 5 das Kraftfahrzeug-TurschloB o. dgl. aus Fig. 4 
in entsprechender Darstellung, das Kuppel- 
element des SchlieBhilfsantriebs ausgeho- 
ben, 

Fig. 6 in schematischer Darstellung einen Schaltplan 
zum AnschluB der elektrischen Antriebe des 
Kraftfahrzeug-Turschlosses o. dgl. an eln 
Bordnetz eines Kraftfahrzeugs. 



[0014] Die Zeichnung zeigt schematisch ein Kraft- 
fahrzeug-TurschloB o. dgl. in Form eines Kraftfahrzeug- 
Seitentursch losses, es gelten die Aufweitungen, die im 
35 allgemeinen Teil der Beschreibung erlautert worden 
sind. 

[0015] Fig. 1 zeigt zunachst das Kraftfahrzeug-Tur- 
schloB mit einem GehSuse 1 und einer darin schema- 
tisch angedeuteten SchloBfalle 2 t zumeist in Form einer 

40 Gabel-Drehfalle. Angedeutet ist in Fig. 1 ferner in ge- 
strichelten Linien eine die SchloBfalle 2 in einer Haupt- 
rast 2a und einer Vorrast 2b haltende Sperrklinke 3. 
Hauptrast 2a und Vorrast 2b sind in Fig. 2 eingezeich- 
net, dort ist allerdings die auf Druck beanspruchte 

45 Sperrklinke 3 nicht zu sehen. weil sie von in Ebenen dar- 
uberangeordneten Bauteilen verdecktist. Eineentspre- 
chende auf Druck beanspruchte Sperrklinke ist aber 
beispielsweise in Fig. 4 gut zu erkennen. 
[0016] Eingezeichnet in den Figuren ist ferner ein 

so SchlieBkeil 4, wobei es sich hier urn einen als 
SchlleBbugel ausgefuhrten SchlieBkeil 4 handelt. Ande- 
re SchlieBkeile 4 in Form von SchlieBbolzen etc. sind 
naturiich auch bekannt und kfinnen eingesetzt werden. 
[0017] In Fig. 1 eingezeichnet ist nun der elektrische 

55 SchlieBhilfsantrieb 5 dieses Kraftfahrzeug-Turschlos- 
ses o. dgl., der eingeschaltet wird, nachdem die 
SchloBfalle 2 eine VorschlieBstellung (erlautert im allge- 
meinen Teil der Beschreibung) erreicht hat. Wenn der 
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Schlie3hilfsantrieb5 elngeschaltetworden 1st, uberfuhrt 
der SchlieBhilfsantrieb 5 die SchloBfalle 2 motorisch In 
die in Fig. 2 dargestellte HauptschiiefBstellung. Bel der 
VorschlieBstellung kann es sich um das Erreichen der 
Vorrast 2b handeln Oder um das Erreichen einer be- 
stimmten Stellung der Kraftfahrzeugtur gegenuber der 
Karosserie, beispielsweise mit einem Restspalt von 6 
mm. Mittels der motorischen SchlieBhilfe wird die 
SchloBfalle 2 dann komfortabel in die HauptschlieBstel- 
lung uberfuhrt. 

[0018] Der SchlieBhilfsantrieb 5 weist regelmaBig ei- 
nen elektrischen Antriebsmotor 6 und ein Unterset- 
zungsgetriebe 7 auf, das abtriebsseitig mit einem An- 
triebselement 8 an der SchloBfalle 2 angekuppelt ist. Im 
dargesteltten Ausfuhrungsbeispiel handelt es sich beim 
Antriebselement 8 um efnen bogenfdrmlgen Hebel mit 
einem Zahnbogen 8a am unteren Rand, mit dem ein Rit- 
zel 7a des Untersetzungsgetriebes 7 kammt. 
[0019] Eine Kupplung 9 zur SchloBfalle 2 hin ist wahl- 
weise elektrisch auskuppelbar. Im dargestellten Ausfuh- 
rungsbeispiel weist die Kupplung 9 dabei ein mechani- 
sches, zum Auskuppeln aushebbares Kuppelelement 
9a auf. 

[0020] Bei dem in Fig. 2 und 3 dargestellten Ausfuh- 
rungsbeispiel hat die SchloBfalle 2 an der Vorrast 2b 
doppelte Breite. An der Vorrast 2b falrt also sowohl die 
Sperrklinke 3 ein als auch das in der Ebene daruber lie- 
gende Kuppelelement 9a der Kupplung 9 des 
SchlieBhlffsantriebs 5. Fig. 2 zeigt allerdings die 
HauptschlieBstellung - Hauptrast 2a - mit in die Aus- 
gangsstellung zuruckgefahrenem SchlieBhilfsantrieb 5 
und insoweit derzeit funktionslosem Kuppelelement 9a. 
In dieser in Fig. 2 dargestellten HauptschlieBstellung 
wird die SchloBfalle 2 allein durch die Sperrklinke 3 in 
der Hauptrast 2a gehaiten. 

[0021] Femer erkennbar in Fig. 2 und 3 Ist ein elektrl- 
scher Offnungshilfsantrieb 10, der eingeschaitet wird, 
um die Sperrklinke 3 aus der Hauptrast 2a Oder der Vor- 
rast 2b der SchloBfalle 2 auszuheben , also eine Off nung 
des Kraftfahrzeug-Turschlosses o. dgl. und damit der 
Kraftfahrzeugtur zu bewirken. Auch der Offnungshilfs- 
antrieb 10 weist elnen elektrischen Antriebsmotor 11. 
und ein Untersetzungsgetriebe 12 auf. Das dargestellte 
Ausfuhrungsbeispiel zeigt insowert eine bevorzugte 
Ausfuhrungsform fur das Untersetzungsgetriebe 12, 
ohne daB dies einschrankend zu verstehen ist. Das Un- 
tersetzungsgetriebe 12 Ist namlich als Schneckenrad- 
getriebe mit von dem Antriebsmotor 1 1 angetriebener 
Schnecke und mit dieser Schnecke gekuppeltem (kfim- 
mendem) Schneckenrad 13 mit daran befindlichem Mit- 
nehmerzapfen 14 ausgefuhrt. Demgegenuber ist im 
dargestellten Ausfuhrungsbeispiel der SchlieBhilfsan- 
trieb 5 mit einem Zahnrad-Winkelgetriebe als Unterset- 
zungsgetriebe 7 ausgerustet, auch dies ist nicht ein- 
schrankend zu verstehen. Auch der SchlieBhilfsantrieb 
5 konnte im Prinzip als Schneckenradantrieb ausgefuhrt 
sein, jedenfalls konnte er auch mit einem Exzenter an- 
stelle eines Ritzels als KraftObertragungselement arbei- 



ten. 

[0022] Interessant ist nun, daB das Kuppelelement 9a 
der Kupplung 9 des SchlieBhilfsantrlebs 5 durch eine 
entsprechend gesteuerte Betatigung des elektrischen 
5 Offnungshlffsantriebs 10 aushebbar ist. Wesentlich ist, 
daB also der Offnungshilfsantrieb 1 0 nicht nur die Sperr- 
klinke 3 ausheben kann, sondem auch bei entspre- 
chend anderer Steuerung das Kuppelelement 9a der 
Kupplung 9 des SchlieBhilfsantriebs 5. Der elektrische 

10 Antriebsmotor 11 des dffnungshiffsantriebs 10 wirkt in- 
soweit also auch in den Kraftubertragungszug des 
SchlieBhilfsantriebs 5 hinein. Dadurch kann man sich 
trotz Fehlens jeglicher mechanischer Notbetatigungs- 
elemente eine zusfitzliche elektrische Komponente wle 

15 die bisherige elektromagnetische Kupplung im Unter- 
setzungsgetriebe 7 des SchlieBhilfsantriebs 5 sparen. 
[0023] Besondere Bedeutung kommt der zuvor eriau- 
terten Konzeption dann zu. wenn die Stromversorgung 
des elektrischen Cffnungshilfsantriebs 1 0 uber eine aus 

20 dem Bordnetz 15 mit Hauptbatterie 16 des Kraftfahr- 
zeugs stets nachgeladene Zusatzbatterie 1 7 erfolgt (ak- 
tive elektrische Redundanz). Dargestellt ist das in Fig. 
6. Dann ist namlich sichergestellt, daB auch die Notfall- 
betatigung der Kupplung 9 des SchlieBhilfsantriebs 5 je- 

25 derzeit sichergestellt ist. Um jedoch die Zusatzbatterie 
17 nicht zu stark zu beanspruchen, ist waiter vorgese- 
hen, daB die Stromversorgung des elektrischen 
SchlieBhilfsantriebs 5 direkt aus dem Bordnetz 15 des 
Krafflahrzeugs, also nicht uber die Zusatzbatterie 1 7 er- 

30 folgt. Der hohe Stromverbrauch des SchlieBhilfsan- 
triebs 5 wird also direkt aus dem Bordnetz 1 5 befriedigt, 
bei Ausfall des Bordnetzes 1 5, beispielsweise bei einem 
Unfall, falit dann zwar der SchlieBhilfsantrieb 5 aus, das 
ist aber unkritisch, weil seine Funktion selbst nicht si- 

35 cherheits relevant ist und weil die sicherheitsrelevante 
Komponente dieser Funktion, namlich die Notentkupp- 
lung, mittels des uber die Zusatzbatterie 17 gesicherten 
Offnungshiffsantriebs 10 erfolgt. 
[0024] Im einzelnen ist im in Fig. 2 und 3 dargestellten 

40 Ausfuhrungsbeispiel nun vorgesehen, daB das Kuppe- 
lelement 9a der Kupplung 9 eine nur in der Vorrast 2b 
der SchloBfalle 2 einfallende Zusatz-Sperrklinke ist. 
Diese ist im dargestellten Ausfuhrungsbeispiel auf dem 
als bogenformiger Hebel ausgef uhrten Antriebselement 

45 8 an der eingezeichneten Lagerstelle schwenkbar gela- 
gert, wobei das Antriebselement 8 selbst im dargestell- 
ten Ausfuhrungsbeispiel auf derselben Drehachse wie 
die SchloBfalle 2 gelagert ist. Durch Bewegung der be- 
teillgten Bauteileergibtslch bei dieser Konzeption keine ' 

50 Relatiwerlagerung zueinander, weil eben die Schwenk- 
achse dieselbe ist. Das Ist hlnsichtlich der Kraftubertra- 
gungsverhaltnisse von Vorteil. 
[0025] Im in den Fig. 2 und 3 dargestellten Ausfuh- 
rungsbeispiel weist der SchlieBhilfsantrieb 5 einen re- 

55 versierbaren Antriebsmotor 6 auf. Durch entsprechende 
Schaltpunkte gesteuert lauft der Antriebsmotor 6 so Ian- 
ge in einer Richtung bis die HauptschlieBstellung er- 
relcht ist^dann wird er umgesteuert und lauft in Gegen- 
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richtung bis In die Ruhestellung zuruck. Dlese Ruhestel- 
lung ist in Fig. 2 dargestellt. 

[0026] Altemativ kdnnte man auch vorsehen, den 
SchlieBhilfsantrieb 5 mit einem nicht reversierbaren An- 
triebsmotor 6 auszurusten. Dann ware es zweckrnaBIg, 
das Untersetzungsgetriebe 7 reversierend auszufuh- 
ren, beispieisweise den bererts welter oben erlauterten 
Exzenter ais Antriebselement einzusetzen, der dann 
durchlaufen kann, urn wieder die Ausgangsstellung zu 
erreichen. Das ist naturlich bei der dargest elite n Losung 
mit Zahnbogen 8a und Ritzel 7a so nicht mdglich. 
[0027] Hinsichtlich des Offnu ngshilfsantriebs 1 0 zeigt 
das erste Ausfuhrungsbeispiel in den Fig. 1 bis 3 eine 
Variante, bei der ein in zwei entgegengesetzten Dreh- 
richtungen bewegbares Abtriebselement 13 vorgese- 
hen ist. das im dargestellten Ausfuhrungsbeispiel vom 
Schneckenrad des Untersetzungsgetriebes 12 gebildet 
ist. Bei Bewegung in dereinen Drehrtehtung, das ist In 
Fig. 2 und 3 die Richtung im Uhrzeigersinn, wird dabei 
dieSperrklinke3 und das Kuppelelement9a, hiermittels 
Anlaufen des Mitnehmerzapfens 14 an einen Sperrklin- 
kenhebel 18, ausgehoben. Bei Bewegung des Abtrieb- 
selements 13 in der anderen Dreh richtung wird nur das 
Kuppeielement 9a des SchlieOhilfsantriebs 5 ausgeho- 
ben. Dlese Unterscheldung hat den VorteiL daB schal- 
tungstechnisch eine unterschiedliche Behandlung der 
Notentkupplung des SchlieBhilfsantriebs 5 erfolgt je 
nach dem, ob sich das Kraftfahrzeug-TurschloB insge- 
samt In geslchertem oder in entsichertem Zustand be- 
findet (verriegelt oderentriegelt). 
[0028] In gesichertem Zustand soli das Kraftfahr- 
zeug-TurschloB vom AuBenoffnungsgriff aus nicht ge 
offnet werden konnen . Ein solcher Zustand ist beispieis- 
weise gegeben, wenn bei bereits gesicherter 
SchiieBanlage eine hintere Seitentur noch zugeschla- 
gen wird. Wird die TQr In diesem Zustand zugedruckt 
und der SchlieBhilfsantrieb 5 nach Erreichen der Vor- 
schlieBstellung eingeschaitet, so wird die SchloBfalle 2 
zugezogen. Wird nun zum Zwecke der Notentkupplung 
am AuBenoffnungsgriff gezogen und ein entsprechen- 
der Schaltimpuls ausgelost (entsprechendes kann auch 
beim Ziehen am Innenoffnungsgriff reallsiert werden), 
so wird der elektrlsche Antriebsmotor 1 1 des Offnungs- 
hilfsantriebs 10 gestartet und treibt das Schneckenrad 
13 entgegen dem Uhrzeigersinn an. Dadurch wird das 
Kuppeielement 9a des SchlieBhilfsantriebs 5 ausgeho- 
ben, die Sperrklinke 3 jedoch bleibt unbeelnfluBt. Die 
SchloBfalle 2 faltt daher nur bis zur Vorrast 2b zuruck, 
dort wird sie von der Sperrklinke 3 gefangen. Die Tur 
bleibt in Vorraststellung stehen und bleibt geschlossen. 
[0029] Erfolgt eine entsprechende Handhabung bei 
entsichertem Kraftfahrzeug-TurschloB, so fuhrt das Zie- 
hen am AuBen6ffnungsgriff zum Zwecke der Notent- 
kupplung wahrend des SchlieBvorgangs zu einer An- 
steuerung des elektrischen Antriebsmotors 11 des Off - 
nungshilfsantriebs 10 in entgegengesetzter Drehrich- 
tung. Das Schneckenrad 13 wird im Uhrzeigersinn be- 
wegt und nicht nur das Kuppeielement 9a wird ausge- 



hoben, sondern auch die Sperrklinke 3 wird geluftet. In 
diesem Fail springt also die Kraftfahrzeugtur auf. 
[0030] Das dargestelfte Ausfuhrungsbeispiel zeigt, 
daB zur Realisierung der zuvor erlauterten Funktion 
5 dem Abtriebselement 1 3, also dem Schneckenrad, des 
Offnungshilfsantriebs 10 einerseits derSperrklinkenhe- 
bel 18 mit einem Freilaufhebel 19, der vom SperrWin- 
kenhebel 18 nur in einer Richtung mitnehmbar ist, an- 
dererseits ein Entkupplungshebei 20 zum Ausheben 

10 des Kuppelelements 9a zugeordnet ist. 

[0031] Im dargestellten Ausfuhrungsbeispiel ist vor- 
gesehen, daB der Freilaufhebel 19 einen das Kuppei- 
element 9a ggf. auf dem gesamten Bewegungsweg 
beim SchlieBvorgang in Aushebestellung haltenden Ab- 

*5 schnrtt 19a aufweist. Dieser Abschnitt 19a ist hier als 
bogenfdrmige Kulisse oder Laufbahn gestaltet. 
[0032] Fig. 3 zeigtdie Position, diefiirdie Notentkupp- 
lung bei gesichertem Kraftfahrzeug-TurschloB o. dgl. 
eingenommen wird. Der Mitnehmerzapfen 14 ist vom 

20 elektrischen Antriebsmotor 11 durch Drehen des 
Schneckenrads 13 entgegen dem Uhrzeigersinn an den 
Entkupplungshebei 20 herangefahren worden und hat 
diesen urn eine am Gehause 1 ortsfeste Schwenkach- 
se, dieim dargestellten Ausfuhrungsbeispiel mit der ein- 

25 gezeichneten Schwenkachse des Kuppelelements 9a 
bei der eingezeichneten Lage des Antriebselements 8 
fluchtend angeordnet ist, im Uhrzeigersinn geschwenkt. 
Dabei hat der Entkupplungshebei 20 den Freilaufhebel 
19 mitgenommen, deruberden dann angehobenen Ab- 

30 schnitt 1 9a das Kuppeielement 9a angehoben hat. Die- 
ses Anheben des Kuppelelements 9a findet aufgrund 
des bogenformigen Verlaufs des Abschnittes 19a an je- 
der Stelle auf dem bogenformigen Bewegungsweg des 
Antriebselements 8 statt. 

35 [0033] Die Sperrklinke 3 und der Sperrklinkenhebel 
1 8 sind bei dem zuvor erlauterten, in Fig. 3 dargestellten 
Beispiel nicht weiter betatigt worden. Die Sperrklinke 3 
halt also im dargestellten Ausfuhrungsbeispiel die 
SchloBfalle 2 unverandert in der Hauptrast 2a fest. Ir- 

40 gendwo auf dem Weg zwischen Vorrast 2b und Haupt- 
rast 2a wiirde die Sperrklinke 3 in Wirkung bleiben, also 
die SchloBfalle 2 beim ZurGckfailen nach Notentkupp- 
lung des SchlieBhilfsantriebs 5 in der Vorrast 2b fangen. 
[0034] Das in Fig. 4 und 5 dargestellte weitere Aus- 

45 fuhrungsbeispiel zeigt eine andere Variante, bei der 
namlich der Offnungshilfsantrieb 10 ein nur in einer 
Drehrichtung bewegbares, in seine Ausgangsstellung 
ruckstellbares Abtriebselement 13 (auch hier ein 
Schneckenrad) aufweist, das bei Bewegung in der Be- 
so tatigungsrichtung zunachst das Kuppeielement 9a und 
danach bei Weiterbewegung die Sperrklinke 3 aushebt. 
Im dargestellten Ausfuhrungsbeispiel ist dabei vorgese- 
hen, daB dem Abtriebselement 1 3 des Offnungshilfsan- 
triebs 1 0 einerseits ein Sperrklinkenhebel 18 mit einsei- 

55 tigem Freilauf mit der Sperrklinke 3 gekuppelt zugeord- 
net ist, andererseits ein Entkupplungshebei 20 zugeord- 
net ist, mit dem das Kuppeielement 9a der Kupplung 9 
ausgehoben werden kann. Das Kuppeielement 9a der 
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. Kupplung 9 fallt hier mlt dem Antriebselement 8 zusam- 
men, beide gemeinsam sind ats Schubstange eines 
Kurbeltiiebs ausgangs des Untersetzungsgetriebes 7 
ausgefuhrt. Hier hat der Entkupplungshebel 20 einen 
das Kuppelelement 9a ggf. auf dem gesamten Bewe- 
gungsweg beim Schlieftvorgang in Aushebestellung 
hattenden Abschnitt 20a, der als bogenformige Kulisse 
ausgefuhrt ist und mit einem entsprechenden Abschnitt 
20b am Antriebselement 8 / Kuppelelement 9a zusam- 
menwirkt. 

[0035] Fig. 5 zeigt, daft am Abtriebselement 13 des 
Sffnungshilfsantriebs 1 0 hier zwei Kraftubertragungs- 
elemente in Form von Mitnehmerzapfen 14a, b ange- 
ordnet sind, wobei jedes Kraftubertragungselement 
1 4a, b einen der Hebel 1 8; 20 betatigt. in Fig. 5 hat sich 
der Mitnehmerzapfen 14a fur den Entkupplungshebel 
20 durch Drehung des Schneckenrads 1 3 im Uhrzeiger- 
sinn urn ca. 60° so weit bewegt, daft der Entkupplungs- 
hebel 20 im Uhrzeigersinn geschwenkt worden ist und 
das Kuppelelement 9a / Antriebselement 8 so weit nach 
oben gezogen hat, daft es von der Schloftfalle 2 frei ist. 
Gleichwohl wind die Schloftfalle 2 noch von der Sperr- 
klinke 3 gehalten. denn der Sperrklinken hebel 18 stent 
unverandertwie in Fig. 4. Das ist zunachst also die No- 
tentkupplung. 

[0036] Fur den Fall, daft sich die Kraftfahrzeugtur 
schaltungstechnisch in geslchertem Zustandbefindet, 
fuhrt ein Ziehen beispielsweise am Auftenoffnungsgriff 
nurzu dieser Funktion, welter wird das Abtriebselement 
/ Schnek-kenrad 13 nicht gedreht. Die Sperrklinke 3 
bleibt eingef alien und wurde die Schloftfalle 2 bei der 
Ruckkehr in die Vorrast 2b, wie dargestellt, fan gen. 
[0037] Fur den Fall des entsicherten Zustandes des 
Kraftfahrzeug-Turschlosses setzt sich der Betatigungs- 
vorgang des Offnungshilfsantriebs 10 weiterfort, das 
Schneckenrad/Abtriebselement13drehtweiterim Uhr- 
zeigersinn. Nun kommt auch der Mitnehmerzapfen 14b 
am Sperrklinkenhebel 18 zur Anlage, schwenkt diesen 
im Uhrzeigersinn und hebt dadurch die Sperrklinke 3 
aus. Nach Abschalten kehrt der Offnungshilfsantrieb 10 
in seine Ausgangsstellung zuruck, die in Fig. 4 darge- 
stellt ist. 

[0038] Der Ubergang von Fig. 4 auf Fig. 5 zeigt fur 
den Schliefthilfsantrieb 5 die Bewegung des Antriebs- 
elements 8 / Kuppelelements 9a nach Erreichen der 
Vorschlieftstellung. Die an einem Exzenter 7b befestigte 
Schubstange, die gleichzeitig Antriebselement 8 und 
ausschwenkbares Kuppelelement 9a ist, konnte, wenn 
sie nicht ausgehoben ware, die Schloftfalle 2 in die 
Hauptschlieftstellung drehen. Anschlieftend fahrt der 
Exzenter in die Ausgangspositlon zuruck, Indem die 
Drehung urn weitere 180° fortgesetzt wird. 
[0039] Das Schaltschema aus Fig. 6 ist bereits oben 
im Zusammenhang mit der Eriauterung der Lehre von 
Anspruch 2 erlautert worden, es bedarf hier weiterer Be- 
merkungen nicht. 



Pelentan sp ruche 

1. Kraftfahrzeug-Turschlofto. dgl. mit einer Schloftfal- 
le (2) und einer die Schloftfalle in der Hauptrast (2a) 

5 und der Vorrast (2b) hattenden Sperrklinke (3), 

mit einem elektrischen Schliefthilfsantrieb (5), der 
eingeschaltet wird, nachdem die Schloftfalle (2) ei- 
ne Vorschlieftstellung erreicht hat, und die 
Schloftfalle (2) dann motorisch in die Hauptschlieft- 

10 stellung Qberfuhrt, 

wobei der Schliefthilfsantrieb (5) einen elektrischen 
Antriebsmotor (6) und ein Untersetzungsgetriebe 
(7) ausweist, das abtriebsseitig mit einem Antrieb- 
selement (8) an der Schloftfalle (2) uber eine Kupp- 

'5 lung (9) angekuppelt ist, und wobei die Kupplung 
(9) zur Schloftfalle (2) hin wahlwelse elektrisch aus- 
kuppelbar ist, 

mit einem elektrischen Offnungshilfsantrieb (10), 

der eingeschaltet wird, urn die Sperrklinke (3) aus 
20 der Hauptrast (2a) oder der Vorrast (2b) der 

Schloftfalle (2) auszuheben, 

dadurch gekennzeichnet, 

daB die Kupplung (9) ein mechanisches, zum Aus- 

kuppeln aushebbares Kuppelelement (9a) aufweist 
25 das durch eine entsprechend gesteuerte Betati- 

gung des elektrischen Offnungshilfsantriebes (10) 

aushebbar ist. 

2. Kraftfahrzeug-Turschloft o. dgl. nach Anspruch 1, 
30 dadurch gekennzeichnet, 

daB die Stromversorgung des elektrischen Off- 
nungshilfsantriebes (10) uber eine aus dem Bord- 
netz (15) des Kraftfahrzeugs stets nachgeladene 
Zusatzbatterie (17) erfolgt (aktive elektrische Red- 
35 undanz), 

vorzugsweise, daft aber die Stromversorgung des 
elektrischen Schliefthilfsantriebs (5) direkt aus dem 
Bordnetz (15) des Kraftfahrzeugs erfolgt. 

40 3. Kraftfahrzeug-Turschloft o. dgl. nach Anspruch 1 
oder 2, dadurch gekennzeichnet, daB das Kuppe- 
lelement (9a) eine nur in der Vorrast (2b) der 
Schloftfalle (2) einfallende Zusatz-SperrkJinke ist. 

45 4. Kraftfahrzeug-Turschlofto. dgl. nach einem der An- 
spruche 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, daB 
der Schliefthilfsantrieb (5) einen reversierbaren An- 
triebsmotor (6) aufweist 

50 5. Kraftfahrzeug-Turschlofto. dgl. nach einem der An- 
spruche 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, daB 
der Schliefthilfsantrieb (5) einen nicht reversierba- 
ren Antriebsmotor (6) verbunden mit einem rever- 
sierenden Untersetzungsgetriebe, insbesondere 

55 mit einem Exzenter-Antriebselement, aufweist. 

6. Kraftfahrzeug-Turschlofto. dgl. nach einem der An- 
spruche 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, daB 
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der SchlieBhilfsantrieb (5) nach Uberfuhren der 
SchloBfalle (2) in die HauptschlieBstellung oder 
nach zwischenzeitlicher Unterbrechung der Bewe- 
gung in die Ausgangssteliung zuruckkehrt. 

5 

7. Kraftfahrzeug-TurschloB o. dgl. nach einem der An- 
spruche 1 bis 6 : dadurch gekennzeichnet, 

daB der Sffnungshilfsantrieb (1 0) ein in zwei Dreh : 
richtungen bewegbares Abtriebselement (13) auf- 
weist. 10 
das bei Bewegung in der einen Drehrichtung die 
SperrWinke (3) und das Kuppelelement (9a) aus- 
hebt und 

bei Bewegung in der anderen Drehrichtung nur das 
Kuppelelement (9a) aushebt. is 

8. Kraftfahrzeug-TurschloB o. dgl. nach Anspruch 7, 
dadurch gekennzeichnet, daB dem Abtriebsele- 
ment (13) des Offnungshilfsantriebs (10) einerseits 

ein Sperrklinkenhebel (1 8) mit einem Freilaufhebel 20 
(19), der vom Sperrklinkenhebel (18) nur in einer 
Richtungmitnehmbarist, andererseits ein Entkupp- 
lungshebel (20) zum Ausheben des Kuppelele- 
ments (9a) zugeordnet ist. 

25 

9. Kraftfahrzeug-TurschloB 0. dgl. nach Anspruch 8, 
dadurch gekennzeichnet, daB der Freilaufhebel 
(1 9) einen das Kuppelelement (9a) ggf . auf dem ge- 
samten Bewegungsweg beim SchlieBvorgang in 
Aushebestellung haltenden Abschnitt (19a) auf- 30 
weist und/oder daB das Kuppelelement (9a) einen 
solchen vom Freilaufhebel (1 9) in Aushebestellung 
gehaltenen Abschnitt aufweist. 

10. Kraftfahrzeug-TurschloB 0. dgl. nach Anspruch 8 35 
Oder 9, dadurch gekennzeichnet, daB der Ent- 
kupplungshebel (20) zum Ausheben des Kuppel- 
elementes (9a) den Freilaufhebel (19) betfitigt, 
ohne die SperrWinke (3) auszuheben bzw. den 
Sperrklinkenhebel (18) zu betatigen. 40 

11. Kraftfahrzeug-TurschloB o. dgl. nach einem der An- 
sp ruche 1 bis 6, dadurch gekennzeichnet, daB 
der Offnungshilfsantrieb (10) ein in einer Drehrich- 
tung bewegbares, in seine Ausgangssteliung ruck- 45 
steilbares Abtriebselement (13) aufweist, das bet 
Bewegung In der Betatigungsrichtung zun&chst das 
Kuppelelement (9a) und danach bei Weiterbewe- 
gung die SperrWinke (3) aushebt. 

50 

12. Kraftfahrzeug-TtirschloB 0. dgl. nach Anspruch 11 , 
dadurch gekennzeichnet, daB dem Abtriebsele- 
ment (13) des Offnungshilfsantriebs (10) einerseits 
ein Sperrklinkenhebel (18), andererseits ein Ent- 
kupplungshebel (20) zum Ausheben des Kuppel- 55 
elementes (9a) zugeordnet ist. 

13. Kraftfahrzeug-TurschloB 0. dgl nach Anspruch 12, 



dadurch gekennzeichnet, daB der Entkupplungs- 
hebel (20) einen das Kuppelelement (9a) ggf. auf 
dem gesamten Bewegungsweg. beim SchlieBvor- 
gang in Aushebestellung haltenden Abschnitt (20a) 
aufweist und/oder daB das Kuppelelement (9a) ei- 
nen solchen vom Entkupplungshebel (20) in Aus- 
hebestellung gehaltenen Abschnitt (20b) aufweist. 

14. Kraftfahrzeug-TurschloB 0. dgl. nach einem der An- 
spoiche 1 bis 13, dadurch gekennzeichnet, daB 
am Abtriebselement (13) des Offnungshilfsantriebs 
(10) zwei Kraftubertragungselemente (14a, 14b), 
insbesondere in Form vorspringender Zapfen, an- 
geordnet sind, wobei jedes Kraftubertragungsele- 
ment (14a, 14b) einen der Hebel (18; 20) betatigt. 



Claims 

1. Motor-vehicle door lock or the like, having a lock 
latch (2) and a detent pawl (3) holding the lock latch 
in the main catch (2a) and the preliminary catch 
(2b), having an electric closing-aid drive (5) which 
is switched on after the lock latch (2) has reached 
a preliminary closing position, and then transfers 
the lock latch (2) into the main closing position un- 
der motor power, the closing-aid drive (5) having an 
electric driving motor (6) and a step-down gear (7) 
which is coupled on the output side to a driving el- 
ement (8) on the lock latch (2) via a coupling (9), 
and wherein the coupling (9) can be optionally elec- 
trically uncoupled with respect to the lock latch (2), 
having an electric opening-aid drive (10) which is 
switched on in order to lift the detent pawl (3) out of 
the main catch (2a) or the preliminary catch (2b) of 
the lock latch (2), characterized In that the cou- 
pling (9) has a mechanical coupling element (9a) 
which can be lifted out for uncoupling and can be 
lifted out by a correspondingly controlled actuation 
of the electric opening-aid drive (10). 

2. Motor-vehicle door lock or the like according to 
Claim 1 , characterized in that the power supply of 
the electric opening-aid drive (10) takes place via 
an additional battery (17) which is constantly re- 
charged from the electric system (15) of the motor 
vehicle (active electrical redundance), but prefera- 
bly, that the power supply of the electric closing-aid 
drive (5) takes place directly from the electric sys- 
tem (15) of the motor vehicle. 

3. Motor-vehicle door lock or the like according to 
Claim 1 or 2, characterized in that the coupling el- 
ement (9a) is an additional detent pawl which only 
engages in the preliminary catch (2b) of the lock 
latch (2). 

4. Motor-vehicle door lock or the like according to one 
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of Claims 1 to 3, characterized In that the closing- 
aid drive (5) has a reversible driving motor (6). 

5. Motor-vehicle door lock or the like according to one 

of Claims 1 to 3, characterized In that the closing- 5 
aid drive (5) has a nonreversible driving motor (6) 
connected to a reversing step-down gear, in partic- 
ular to an eccentric driving element. 

6. Motor-vehicle door lock or the like according to one io 
of Claims 1 to 5, characterized in that the closing- 
aid drive (5) returns to the starting position after the 
lock latch (2) has been transferred into the main 
closing position or after an Intermediate interruption 

of the movement. is 

7. Motor-vehicle door lock or the like according to one 
of Claims 1 to 6, characterized in that the opening- 
aid drive (1 0) has an output element (1 3) which can 

be moved in two directions of rotation and which lifts 20 
out the detent pawl (3) and the coupling element 
(9a) when moved in the one direction of rotation and 
only lifts out the coupling element (9a) when moved 
in the other direction of rotation. 

25 

8. Motor-vehicle door lock or the like according to 
Claim 7, characterized In that the output element 
(13) of the opening-aid drive (10) is, on one side, 
assigned a detent-pawl lever (18) having a free- 
wheel lever (1 9), which can be carried along by the 30 
detent-pawl lever (18) only in one direction, and is, 

on the other side, assigned an uncoupling lever (20) 
for lifting out the coupling element (9a). 

9. Motor-vehicle door lock or the like according to 35 
Claim 8, characterized In that the freewheel lever 
(19) has a section (19a) which holds the coupling 
element (9a) In the llfted-out position during the 
closing process, if appropriate over the entire path 

of movement, and/orthat the coupling element (9a) 40 
has such a section which is held in the lifted-out po- 
sition by the freewheel lever (1 9). 

10. Motor-vehicle door lock or the like according to 
Claim 8 or 9, characterized in that the uncoupling 45 
lever (20) for lifting out the coupling element (9a) 
actuates the freewheel lever (19) without lifting out 
the detent pawl (3) or actuating the detent-pawl le- 
ver (18), respectively. 

50 

11 . Motor-vehicle door lock or the like according to one 
of Claims 1 to 6, characterized in that the opening- 
aid drive (1 0) has an output element (1 3) which can 
be moved in one direction of rotation, can be reset 
into its starting position and, when moved in the ac- 55 
tuating direction, first of all lifts out the coupling el- 
ement (9a) and then, on further movement, lifts out 
the detent pawl (3). 



12. Motor-vehicle door lock or the like according to 
Claim 1 1 , characterized in that the output element 
(1 3) of the opening-aid drive (1 0) is assigned a de- 
tent-pawl lever (18), on one side, and, on the other 
side, is assigned an uncoupling lever (20) for lifting 
out the coupling element (9a). 

13. Motor-vehicle door lock or the like according to 
Claim 12, characterized in that the uncoupling le- 
ver (20) has a section (20a) which holds the cou- 
pling element (9a) in the lifted-out position during 
the closing process, if appropriate over the entire 
path of movement, and/orthat the coupling element 
(9a) has such a section (20b) which is held in the 
lifted-out position by the uncoupling lever (20). 

1 4. Motor-vehicle door lock or the like according to one 
of Claims 1 to 13, characterized in that two force- 
transmission elements (14a, 14b), in particular in 
the form of projecting pins, are arranged on the out- 
put element (13) of the opening-aid drive (10), each 
force-transmission element (14a, 14b) actuating 
one of the levers (18; 20). 



Revendications 

1. Serrure de portiere de vehicule ou autre avec un 
loquet de serrure (2) et avec un cliquet d'arret (3) 
qui maintient le loquet de serrure dans le blocage 
principal (2a) et dans le preblocage (2b), avec un 
entraTnement auxiliaire de fermeture (5) electrique 
qui est connecte apres que le loquet de serrure (2) 
a atteint une position de prefermeture et qui deplace 
ensuite par moteur le loquet de serrure (2) dans la 
position de fermeture principale, I'entraTnement 
auxiliaire de fermeture (5) presentant un moteur 
crentratnement (6) electrique et un demultiplicateur 
(7) qui du cote de I'entraTnement de sortie est cou- 
ple a un element cfentrainemenKS) sur le loquet de 
serrure (2) au moyen d'un couplage (9) et le cou- 
plage (9) pouvant etre decouple electriquement a 
volont6 vers le loquet de serrure (2), avec un en- 
traTnement auxiliaire d'ouverture (10) electrique qui 
est connecte pour que le cliquet d'arrel (3) soit sou- 
leve du blocage principal (2a) ou du preblocage (2b) 
du loquet de serrure (2), 

caracterisee en ce que 

le couplage (9) presente un Element de couplage 
(9a) qui peut etre souleve pour le decouplage et qui 
peut etre souleve par un actionnement commande 
correspondant de I'entraTnement auxiliaire d'ouver- 
ture (10) electrique. 

2. Serrure de portiere de vehicule ou autre selon la 
revendication 1 . 

caracterisee en ce que 

I'alimentation electrique de I'entraTnement auxiliaire 
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d'ouverture (1 0) electrique est realisee par une bat- 
terie supplemental re (1 7) toujours rechargee par le 
reseau de bord (15) du vehicule (redondance elec- 
trique active), mais de preference ('alimentation 
electrique de I'entraTnement auxilialre de fermeture 5 
(5) electrique est realises directement sur le reseau 
de bord (15) du vehlcule. 

3. Serrure de portiere de vehicula ou autre selon la 
revendication 1 ou 2, 10 
caracterisee en ce que 

I'element de couplage (9a) est un cliquet d'arret 
supplemental qui s'enclenche seulement dans le 
preblocage (2b) du loquet de serrure (2). 
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4. Serrure de portiere de vehlcule ou autre selon Tune 
des revendications 1 a 3, 

caracterisee en ce que 

I'entraTnement auxiliaire de fermeture (5) presente 
un moteur d'entraTnement (6) reversible. 20 

5. Serrure de portiere de vehicule ou autre selon Tune 
des revendications 1 a 3, 

caracterisee en ce que 

I'entraTnement auxiliaire de fermeture (5) presente 25 
un moteur d'entraTnement (6) non reversible relie a 
un demultiplicateur reversible, en particulier a un 
element d'entraTnement a excentrique. 

6. Serrure de portiere de vehicule ou autre selon I' une 30 
des revendications 1 a 5, 

caracterisee en ce que 

rentraTnement auxiliaire de fermeture (5) revient en 
position initiale apres avoir deplace le loquet de ser- 
rure (2) en position de fermeture principale ou apres 35 
une interruption intermediaire du deplacement. 

7. Serrure de portiere de vehicule ou autre selon Tune 
des revendications 1 a 6, 

caracterisee en ce que ao 

I'entraTnement auxiliaire d'ouverture (10) presente 
un element entraTne de sortie (13) mobile dans les 
deux sens de rotation, qui souleve le cliquet d'arret 
(3) et I'element de couplage (9a) Ions du deplace- 
ment dans Tun des sens de rotation, et 45 
qui souleve seulement I'element de couplage (9a) 
tors du deplacement dans {'autre sens de rotation. 

8. Serrure de portiere de vehicule ou autre selon la 
revendication 7, so 
caracterisee en ce que 

d'une part un levier de cliquet d'arret (1 8) avec un 
levier de course libre (1 9) qui peut etre emporte par 
le levier de cliquet d'arret (18) seulement dans une 
direction et d'autre part un levier de decouplage (20) 55 
pour soulever I'element de couplage (9a) sont as- 
socies a I'etement entraTne (13) de ('auxiliaire 
d'ouverture (10). 



9. Serrure de portiere de vehicule ou autre selon la 
revendication 8, 

caracterises en ce que 

ie levier de course libre (19) presente un segment 
(19a) qui malntient en position de soulevement 
i'element de couplage (9a) eventuellement surtou- 
te la course de deplacement lors de I'operation de 
fermeture et/ou I'element de couplage (9a) presen- 
te un tel segment maintenu en position de souleve- 
ment par le levier de course libre (19). 

10. Serrure de portiere de vehicule ou autre selon la 
revendication 8 ou 9, 

caracterisee en ce que 

le levier de decouplage (20) pour soulever I'element 
de couplage (9a) actionne ie levier de course libre 
(1 9) sans soulever le cliquet d'arret (3) ou sans ac- 
tionner le levier de cliquet d'arret (18). 

11 . Serrure de portiere de vehicule ou autre selon I'une 
des revendications 1 a 6, 

caracterisee en ce que 

I'entraTnement auxiliaire d'ouverture (10) presente 
un element entraTne de sortie (13) mobile dans un 
sens de rotation qui peut revenir dans sa position 
initiale et qui souleve d'abord I'element de couplage 
(9a) lors d'un deplacement en direction d'actionne- 
ment puis le cliquet d'arret (3) lors de la suite du 
deplacement. 

12. Serrure de portiere de vehicule ou autre selon la 
revendication 11, 

caracterisee en ce que 

d'une part un levier de cliquet d'arret (1 8) et d'autre 
part un levier de decouplage (20) pour soulever 
I'element de couplage (9a) sont associes a I'el6- 
ment entraTne de sortie (1 3) de I'entraTnement auxi- 
liaire d'ouverture (10). 

13. Serrure de portiere de vehicule ou autre selon la 
revendication 12, 

caracterisee en ce que 

le levier de decouplage (20) presente un segment 
(20a) qui malntient en position de soulevement 
I'element de couplage (9a) eventuellement sur tout 
le trajet de defacement lors de I'operation de fer- 
meture et/ou I'element de couplage (9a) presente 
un tel segment (20b) maintenu en position de sou- 
levement par le levier de decouplage (20). 

14. Serrure de portiere de vehicula ou autre selon I'une 
des revendications 1 a 13, 

caracterisee en ce que 

sur I'element entraTne" de sortie (13) de rentraTnement 
auxiliaire d'ouverture (1 0) sont places deux elements 
de transmission (14a, 14b), en particulier sous forme 
de chevilles proeminentes, chaque element de trans- 
mission (14a, 1 4b) actionnant un des leviers (1 8 ; 20). 
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